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SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 9 y 34 minutos.) 


En nombre de la Comisión tengo el honor de recibir al 
Ministro Interino de Transporte y Obras Públicas, señor 
Serrentino, al señor Jorge Sanguinetti y a sus asesores, 
quienes vienen a informar sobre aspectos relativos a la 
Hidrovía Paraná-Paraguay (Puerto Cáceres-Puerto Nueva 
Palmira). Esta invitación se realizó en virtud de un planteo 
que los miembros de esta Comisión le hicieron al señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, a fin de contar, en 
el ámbito legislativo, con más ¡información sobre las 
comunicaciones y la interrelación en el área en general y no 
sólo en los países del MERCOSUR. Por ese motivo, el señor 
Ministro y sus asesores nos informaron exhaustivamente sobre 
las vías internas de comunicación, es decir, sobre nuestro 
Sistema vial y los enlaces a través de otros medios como, por 
ejemplo, el ferrocarril. Asimismo, se mos proporcionó una 


-amplia información en lo que respecta al Pueñte Colonia- 


Buenos Aires. 


En el día de hoy tenemos la suerte de contar con quien 
preside la delegación uruguaya ante el Comité 
Intergubernamental de la Hidrovía Paraná-Paraguay (Puerto 
Cáceres-Puerto Nueva Palmira). Por lo tanto, analizaremos 
este tema -sobre el cual tememos muchas esperanzas 
depositadas. 


SEÑOR MINISTRO INTERINO.- En mi carácter de Ministro Interino 
de Transporte y Obras Públicas, reitero nuestra satisfacción 
por compartir con los miembros de esta Comisión una instancia 
más en el quehacer que nos ocupa. En esta oportunidad, a la 
satisfacción expresada se suma el hecho de poder presentarle 
a los integrantes de la delegación permanente de la República 
ante el Comité Intergubernamental de ja Hidrovía Paraná- 
Paraguay (Puerto Cáceres-Puerto Nueva Palmira), que está 
presidida por el ilustre ciudadano, señor Jorge Sanguinetti, 
y compuesta por- representantes de Jos Ministerios de 
Transporte y Obras Públicas y de Relaciones Exteriores. 


Presentar al señor Jorge Sanguinetti sería abundar en 
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detalles que los señores Senadores conocen, no sólo por el 
rol que tuvo como hombre público, sino por ser uno de los 


principales gestores del proyecto de la Hidrovía Paraná- 


Paraguay (Puerto Cáceres-Puerto Nueva Palmira). 


Este proyecto se inició en 1987, oportunidad en la cua! 
el señor Jorge Sanguinetti —a quien tuve el honor de 
acompañar en varias ocasiones— recorrió los países de la 
Cuenca del Plata para tomar contacto con las respectivas 
autoridades responsables del transporte, a efectos de, entre 
todos, ensayar una suerte de mecanismo internacional que 
permitiera compensar los grandes sobrecostos que teníamos en 
esta materia. 


Por lo tanto, estamos aquí para presentar este proyecto 
y realizar una descripción del. mismo, la que estará a cargo 
del señor Jorge Sanguinetti. 
No quisiera ceder el uso de la palabra al señor Jorge 
Sanguinetti sin antes presentar a quienes nos acompañan en 
el día de hoy: la doctora Adela Marina Legazcue, Encargada 
de Despacho de la Dirección General de Transporte Fluvial y 
Marítimo del Ministerio de Transporte y Obras Públicas; el 
embajador doctor Alvaro Alvarez, Director de Asuntos 
Limítrofes, Marítimos y Fronterizos del Ministerio de 
Relaciones Exteriores y el ingeniero Roberto Suárez Nicolini, 
Coordinador Técnico del Instituto de Planificación del 
Transporte e Infraestructura del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas y Coordinador General de las delegaciones 
uruguayas ante los Grupos Técnicos que tiene el Comité 
Intergubernamental. 


Reitero mi complacencia por asistir y por introducir al 
señor Jorge Sanguinetti. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Señor Presidente, señores Senadores 
miembros de esta Comisión: quiero agradecer la invitación que 
nos han hecho para concurrir a esta Comisión, a fin de 
informarles de la situación actual del proyecto de Hidrovía. 


Por otra parte, deseo pedir disculpas por no haber 
podido venir antes, debido a que me encontraba fuera del 
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país. 


Agradezco las generosas palabras del señor Ministro 
Interino, ingeniero Serrentino, a quien nos une una amistad 
de muchos años, a lo cual se deben sus dichos. 


Sin duda, es para nosotros un placer estar en esta 
Comisión. Ha sido un honor volver a intervenir en el estudio 
de temas relacionados con el país y el transporte. 


La Hidrovía la soñamos en 1987; es más, comenzamos a 
pensar en ella en abril de 1985, cuando fuimos al puerto de 
Nueva Palmira, donde ya habíamos estado antes, pero a veces 
uno mira las cosas y no las ve. Subidos a los silos de Nueva 
Palmira, observamos el río Paraná que ingresa en territorio 
argentino. brasileño, boliviano y paraguayo a lo largo de 
3442 kilómetros. Ya en ese momento entendimos que no podía 
ser un puerto aislado, cuando por su naturaleza es un sistema 
hidrográfico prácticamente único en el mundo, en el que todo 
confluye en Nueva Palmira. : 


Siendo el ¡ingeniero Juri Director de Hidrografía, 
observamos una obra que estaba en construcción y vimos que 
estaba diseñada para 24 pies de calado. Analizamos las 
posibilidades que el río de la Plata podía dar modificando 
algunos aspectos y teniendo en cuenta que los puertos no se 
hacen para un momento, sino para un largo tiempo, revisamos 
todo el proyecto del puerto de Nueva Palmira. Mediante un 
trabajo de ingeniería excepcional realizado por el ingeniero 
Diestre, fue rediseñado y reformado para alcanzar 32 pies de 
calado, previendo que ése podría ser el calado que algún día 
daría el Canal Martín García. De esa manera, se mejoraría la 
eficiencia del transporte marítimo y fluvial.” 


Luego y en la medida en que fuimos avanzando en la 
obra, conociendo la geografía del corazón de América, 
recorriéndolo, yendo a Corumbá y viendo las impresionantes 
montañas que tienen un tenor de hierro de 68%, observando 
cómo se desarrollaba la agricultura en zonas en las que jamás 
se pensó que se pudiera llevar a cabo —me refiero a Mato 
Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondónia, el oriente boliviano 
y Paraguay— comprobando que estas tareas demandaban 
transporte y las dificultades que tenían los productores, 
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comenzamos a pensar en llevar adelante un proyecto de 
integración. Lejos estábamos del MERCOSUR, pero cerca nos 
encontrábamos de lo que nuestra Constitución de 1967 tomaba 
como un objetivo del país y de sus ciudadanos: trabajar hacia 
la integración latinoamericana. 


Toda integración económica, social y cultural requiere 
una integración física. Nosotros veíamos que la Hidrovía era, 
sin lugar a dudas, un elemento fundamental que la naturaleza 
nos había dado; que en la historia había sido el canal de 
comunicación de los naturales de la zona; que había sido el 
camino de penetración de los colonizadores y que había 
llevado a que se generara un polo de desarrollo muy 
importante en la zona de Paraguay que, posteriormente, por 
razones políticas fue opacado. 


Todo ese desarrollo que llevó a que incluso la 
navegación fluvial en algún momento fuera muy importante, 
lamentablemente fue quedando atrás como modo de transporte 


y desapareciendo, siendo sustituido por otros medios más” 


onerosos, como las carreteras, debido a su mayor costo de 
infraestructura y combustible. > . 


Debemos señalar que tuvimos un gran apoyo; en el país - 


esto se transformó rápidamente en un proyecto de Estado, 
apoyado por todos los partidos políticos. También Fue 
considerado como uno de los dos oO tres proyectos más 
importantes del mundo,' tanto por las Naciones Unidas, como 
por el PNUD, la Unión Europea, el BID, el Banco Mundiad, la 
OEA y por FONPLATA. Todos estos organismos internacionales 
vieron que la Hidrovía cumplía un papel muy importante en la 
dinamización de las economías de esta gran región que ocupa 
el centro de América y que, justamente por falta de un 
sistema de transporte barato, veía limitadas sus 
posibilidades de desarrollo. 


Durante estos últimos años el organismo ha seguido 
trabajando. 


Voy a realizar una breve descripción para recordar a los 


señores Senadores la estructura y la organización de este 
proyecto. 
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Existe un Comité Intergubernamental ¡integrado por 
Comisiones de los cinco países y encabezado por un 
Presidente, que se reúne formalmente cada trimestre, y 
también realiza reuniones de Presidentes de delegación. La 
Secretaría Ejecutiva Permanente está radicada en la ciudad 
de Buenos Aires y es presidida por el señor Jesús González, 
quien a su vez se desempeña como Presidente de Puertos y Vías 
Navegables de la Argentina. Este país se ha hecho cargo de 
la Secretaría Ejecutiva y de los gastos que ésta implica. Sin 
duda, ello asigna importancia a la Argentina y sus intereses 
están muy presentes. 


También existe una Secretaría Técnica, radicada en la 
misma ciudad, que es llevada adelante por el ingeniero 
Almeida, del Brasil, quien fue Presidente de INTERNAVE, la 
consultora qué realizó el primer estudio acerca de la 
Hidrovía; es el hombre que asesora al Comité y, a su vez, 
trata con las consultoras. Seguramente, la preocupación de 
todos —así como la mía cuando retomé el proyecto— es saber 
cuánto se ha avanzado, hacia dónde. va y, en definitiva, qué 
problemas tiene y cuáles serían las consecuencias que traería 
para el Uruguay; o sea, qué es lo que el país espera-o aspira 
de este proyecto. Sin duda, durante estos años se ha avanzado 
en aspectos importantes, aunque muchas veces no son 
visualizádos por la opinión pública. Por ejemplo, se avanzó 
en lo que tiene que ver con el acuerdo sobre el transporte 
fluvial de toda la Hidrovía y suS protocolos adicionales. 
Dicho acuerdo fue aprobado por la legislación de los cinco 
países y hoy existe un Reglamento que regula el 
funcionamiento de la Hidrovía. 

A 

Obviamente, existen algunas discrepancias con este 
Reglamento. Las mismas no son de índole personal, sino que 
provienen de toda la delegación uruguaya y también de los 
usuarios. Hace pocos días, en la República Argentina, "Ambito 
Financiero" publicó un artículo en el que los usuarios de la 
Hidrovía protestan y se quejan -——a nuestro juicio, con 
bastante razón— por el exceso de reglamentarismo. Creo que 
esto es natural, porque cuando un organismo como éste tiene 
una serie de Comisiones técnicas que nombran otra Comisión 
para reglamentar, quienes tienen a cargo este último 
cometido, en general van mucho más allá de lo que deben. 
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Hemos propuesto al sector privado, que ha planteado sus 
discrepancias, reunirnos en Asunción a fin de escuchar esas 
desavenencias y tratar de que una reglamentación que es 
necesaria no resulte excesiva y termine siendo una traba. 


Con respecto a la reglamentación en sí, diría que hay 
algunos aspectos de fondo con los cuales discrepamos, puesto 
que mo estaban en el espíritu original de la Hidrovía. De 
todas formas, habrá tiempo para cambiarlos. Por ejemplo, 
cuando comenzamos a discutir sobre este proyecto, 
consideramos que debía ser de libre navegación. Incluso, en 
algún momento se manejó la posibilidad de que hubiera un 
Registro Unico de Buques de la Hidrovía, así como una bandera 
única para quienes allí operaban, de forma tal que las 
banderas nacionales no se vieran sujetas a limitaciones, ni 
se buscaran beneficios para un país en detrimento de otro, 
puesto que, en realidad, no representarían beneficios para 
los países y sí harían más ineficiente la operación de la 
Hidrovía, siendo el productor quien pagaría esa ineficiencia. 


También pensábamos que debía ser un sistema con” mucha 
libertad y agilidad. Lamentablemente para nosotros, en el 
Capítulo V aparece algo que pretendíamos no figurara, que es 
la reserva de cargas nacionales. Esto significa que un buque 
de bandera argentina puede transportar cargas de su país al 
Brasil, pero no lo puede hacer desde un puerto brasileño a 
otro. Esto establece una limitación, porque si un barco 
cargado arriba a un puerto y allí logra una carga con otro 
destino, el transporte tendría un costo mucho más bajo; 
estaríamos en un régimen de competencia abierto entre los 
cinco países de la cuenca del Plata, y cuanto más abierto 
*« fuera, más eficiente resultaría, porque redundaría en un bajo 
costo del transporte, en un mayOr ingreso para el productor 
por el hecho de pagar menores fletes y, por lo tanto, en un 
estímulo para el aumento de la producción. Pienso que esta 
debe ser la gran filosofía de la Hidrovía. 


Este no es un proyecto de transporte por el transporte 
en sí mismo. A veces, quienes trabajamos en este rubro nos 
olvidamos que está "al servicio de", es' decir, del que 
produce, del que trabaja, del que importa, del que exporta, 
pero no debe ser algo al servicio de sí mismo. Quienes 
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trabajamos en este sistema vamos alterando nuestra Óptica y 
pensando que todo lo que hacemos debe beneficiar al 
transporte, lo que nos hace caer en este tipo de situaciones 
en las que, tratando de beneficiar a Jos transportistas, 
terminamos haciéndoles daño, porque en la "medida en que no 
bajemos los costos, no aumenta la producción como debería y, 
en consecuencia, hay menos carga para transportar. 


Los señores Senadores no deben asumir esto como una 
crítica; simplemente, tratamos de mostrar que se han hecho 
muchas cosas buenas, pero que otras son perfectibles. Por 
nuestra parte, creemos que no es tiempo de criticar, sino de 
perfeccionar estas últimas. Por eso, nos reuniremos en 
Asunción y hablaremos con los sectores privados, tanto del 
transporte como de la producción, a efectos de escuchar lo 
que ellos tienen que decir sobre la Reglamentación, lo que 
nos permitirá mejorarla. 


Por otro lado, debemos decir que desde el punto de vista 
real, según lo marcado por el cronograma, debimos haber 
comenzado las obras en 1992. Lamentablemente, esto no ocurrió 
porque los organismos internacionales —el Banco 
.Interamericano de Desarrollo, el PNUD, la Unión Económica 
Europea— que son los que financian las obras, demoraron sus 
récursos. Asimismo, los factores de organización del proyecto 
fueron atrasando la contratación de los consultores que se 
encargarían de elaborar los proyectos de mejora de la 
Hidrovía para luego ejecutar las obras. 


* Debo recordar a los «señores Senadores que el objetivo 
de estos proyectos es lograr que la Hidrovía Paraná-Paraguay 
(Puerto Cáceres - Puerto Nueva Palmira) sea navegable los 365 
días del año, las 24 horas del día. Actualmente, por falta 
de balizamiento, sólo se puede navegar durante el día, lo que 
hace que se encarezca mucho el transporte, dado que las 
embarcaciones están ocupadas con personal a bordo por muchos 
días, es decir, por más de lo necesario. 


A su vez, se debe ir mejorando físicamente la Hidrovía, 
eliminando pasos y puntos- que hacen que los trenes de 
barcazas deban ser desarmados para que pasen ae a poco y 
luego armarlos nuevamente, 
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Cuando se encararon las obras de ingeniería y el trabajo 
de las consultoras y se escribieron los términos de 
referencia, se efectuó una división en tres módulos, cosa que 
ya se había hecho cuando en una oportunidad anterior tuvimos 
participación en este tema. 


El primer módulo, Al, reúne a todas aquellas obras 
comprendidas entre Corumbá y Nueva Palmira. Se trata de obras 
puntuales, de rápida ejecución, que tienen un impacto 
económico muy importante y que pueden ser llevadas a cabo en 
un corto plazo, con poca inversión y sin mayores riesgos de 
impacto ambiental negativo. Así, se están realizando los 
estudios necesarios, debiéndose presentar un informe sobre 
cuáles son las obras a realizar, detallando las de 
ingeniería, cuáles son los costos de estas últimas, así como 
también las tasas internas de retorno de las mismas. A su 
vez, se deberá hacer un estudio sobre el impacto ambiental; 
en la actualidad, ningún proyecto en el mundo se realiza sin 
conocer previamente las consecuencias que puede ocasionar en 
el medio ambiente. El trabajo culmina luego de la 
presentación de todos los pliegos de llamados a licitación 
para realizar las obras, 


Cabe señalar que hemos estado discutiendo con las 
consultoras en dos ocasiones porque solicitaron prórrogas 
pará presentar sus trabajos; incluso, en una actitud inusual, 
el PNUD otorgó una —que luego fue denegada-— sin tener nada 
que ver con las consultoras, ya que este proyecto es dirigido 
por el Comité Intergubernamental. En los meses de setiembre 
u octubre tendremos ya definidas qué obras del módulo A se 
deben realizar, cuál será su costo, la tasa interna de 
retorno de las mismas, así como también el impacto ambiental. 


Sólo faltará la documentación para el llamado a licitación. 


La delegación de Uruguay solicitó que se hiciera. una 
entrega parcial de los estudios, de manera de poder conocer 
las obras, sus costos, sus mejoras en la Hidrovía y las bajas 
de costo en el transporte. Esto, mientras se va elaborando 
toda la documentación para el llamado a licitación. 


Existe algo sobre lo cual aún no se ha discutido en el 


Comité ni tampoco a nivel gubernamental y, seguramente, 
habrán de hacerlo los señores Cancilleres de la Cuenca del 
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Plata. Se trata de un tema fundamental: la forma cómo se 
pagarán las obras a realizar. Existen varias maneras de 
hacerlo que, si bien se han enumerado, no se han discutido. 
Por consiguiente, no se ha decidido realmente qué camino se 
piensa seguir. La concesión de obra pública de cada una de 
las obras para resarcirse mediante el peaje. es una de las 
posibilidades; otra podría ser la realización de tramos 
nacionales por el propio país, que retornará la inversión en 
la forma que crea conveniente. También se manejaron otras 
posibilidades, como efectuar tramos binacionales a través de 
acuerdos entre los países, o llevar a cabo el estudio del 
financiamiento conjunto por parte de las cinco naciones. 


En su momento, discutiremos con los señores Senadores 
sobre cuál sería el mejor sistema. Sin duda, esta es una 
cuestión que el Comité debe encarar porque, una vez que 
contemos con los proyectos. y los pliegos de condiciones, 
deberemos liamar a licitación. El problema radica en quién 
será el encargado de efectuar ese llamado. a 

El módulo A, que implicará un impacto económico muy 
importante, comprende la parte menos conflictiva desde el 
punto de vista tecnológico. 


El módulo B1, por su parte, se extiende desde Corumbá 
a Cáceres, abarcando un tramo de. aproximadamente 1.450 
kilómetros. Aquí existen dos problemas. Uno de ellos está 
relacionado con la ingeniería y tiene que ver con la 
rectificación del trazado en ciertas zonas. Como"es sabido, 
la región de Pantanal es muy sinuosa y allí se plantean 
problemas como el cambio de curso del río por el descenso de 
su velocidad, y el tema de la flora del lugar. De manera que, 
desde el punto de vista de la ingeniería, la situación es 
bastante más complicada que la del módulo A. Sin ningún tipo 
de dudas, este es el punto más sensible en lo que respecta 
al medio ambiente, debido al ecosistema que existe en 
Pantanal. ; 


Este módulo B se subdivide en B1 y B2. El B1 tiene que 
ver con la ingeniería, mientras que el B2 apunta al estudio 
del impacto ambiental. Las tareas de estos módulos se están 
llevando a cabo, aunque se prevé que llevarán tres meses más 
que las del módulo A. Esto significa que el proyecto podrá 
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estar terminado en «los meses de abril o mayo del año próximo. 

Como ya he dicho, la iniciativa ha recibido un enorme 
apoyo, tanto de los organismos internacionales, como de los 
Gobiernos Nacionales. Esto se debe a que en la región y en 
el mundo, todos los países están en un proceso de ajuste 
fiscal, racionalizando sus aspectos económicos y financieros 
de forma de lograr un equilibrio. Para nuestros países este 
es un problema muy serio porque el desarrollo implica 
inversión y los gobiernos no tienen los recursos necesarios 
para ello. 


A su vez, con estos ajustes económicos están sincerando 
sus economías y, al hacerlo, están eliminando los subsidios 
que tenían las carreteras y los combustibles. Por ejemplo, 
el Brasil tenía un fuertísimo subsidio a los combustibles y 
a las carreteras, lo que lo llevó a tener un sistema de 
transporte carretero altamente ineficiente. Actualmente, ha 
cambiado totalmente su política; al respecto, tenemos un 
documento editado recientemente por ese país, relativo a la 
participación privada en la infraestructura -para el 
desarrollo del Brasil. En él se habla muy claramente de que 
el Gobierno hno tiene la opción de desarrollar la 
infraestructura necesaria para que el -país, u su vez, 
desarrolle la producción de manera eficiente. Hoy el Brasil 
tiene un-+ proyecto a nivel nacional de $50.000 kilómetros de 
transporte fluvial; porque ha visto que éste tiene un costo 
directo de infraestructura por kilómetro mucho más bajo que 
cualquier otro sistema. Por lo tanto, To está impulsando con 
mucha fuerza y tiene un gran interés en él. 


Para saber qué ocurre en el mundo en cuanto a los 
sistemas de transporte, podemos observar que un 35% de la 
producción de Canadá es transportada por el sistema fluvial, 
un 52% por la red ferroviaria y un 13% por carretera. A su 
vez, Estados Unides tiene un 25% de transporte fluvial, un 
50% ferroviario y un 25X carretero. En cambio, la situación 
del Brasil es la siguiente: 2% de transporte fluvial —a 
pesar de que tiene un sistema natural fluvial muy superior 
a los de Canadá y Estados Unidos— 18% por medio de los 
ferrocarriles y 80% por carretera. Esto tíene un costo muy 
grande que, insisto, ya no va a ser pagado por los países 
sino por los productores, quienes recibirán mucho menos por 

s 


cn. 


lo que producen ya que el transporte se llevará una parte muy 
importante de su valor. 


Cabe señalar que el Brasil está dispuesto a cambiar esto 
y, en ese sentido, hay una serie de documentaciones que lo 
avalan y una acción muy clara del Gobierno y del Parlamento 
para que el desarrollo de la infraestructura brasileña se 
haga con una fuerte participación del sector privado y de la 
forma más eficiente. 


Por supuesto, también para Bolivia esto tiene una 
importancia muy grande porque logrará su salida al mar; esto 
es vital, sobre todo, para el desarrollo del oriente de este 
país. 


Para Paraguay también es trascendente, aunque para la 
Argentina es un tema de menor importancia porque, a través 
de los puertos instalados en San Lorenzo —15 kilómetros al 
norte de Rosario— sale el 60% de las exportaciones 
argentinas. De manera que ellos ya están utilizando el Paraná 
y quieren aumentar su calado a 32 pies. 


Es decir que la Argentina está haciendo un uso bastante 
racional del sistema; no obstante ello, lo: quiere utilizar 
y una de las propuestas que plantea junto con el Brasil es 
la incorporación del alto Paraná al sistema de la Hidrovía. 
A su vez, el Brasif está proponiendo un proyecto que prevé 
la conexión de la Hidrovía Paraná-Paraguay, a través del alto 
Paraná, con el río Tieté y San Pablo, que será de formidable 
impacto regional. 


Debemos analizar esto desde dos aspectos, uno micro y 
otro macro. Podemos ver si esto va a favorecer más o menos 
a la 'Hidrovía Paraná-Paraguay, o si va a ¡impulsar el 
desarrollo de toda la región. En definitiva, nosotros vamos 

a recibir ese desarrollo como un beneficio, por lo que 
debemos mirar este proyecto desde el punto de vista macro. 
Este deseo y esta necesidad política que tiene la Argentina 
de incorporar el tramo que mencioné, y la aspiración del 
Brasil de concretar su Hidrovía Tieté-San Pablo e 
interconectarla al sistema Paraná, son para el Uruguay de 
gran importancia porque también lo son para la región. 
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Por lo tanto, tenemos el apoyo de los cinco países y de 
las organizaciones internacionales; nos debemos preguntar 
dónde están los inconvenientes, ya que siempre aparecen 
cuando se trata de hacer algo. Estos han surgido en las 
organizaciones no gubernamentales debido al impacto negativo 
que pueda tener este proyecto en el medio ambiente y, en 
particular, por las obras que se realicen en el área del 
Pantanal. Como había dicho "anteriormente, este tema está 
siendo estudiado por consultoras de nivel internacional que, 
a su vez, han sido aprobadas no sólo por el Comité sino 
también por las organizaciones que financian este proyecto, 
es decir, el BID, el PNUD y la Unión Europea. No obstante, 
muchas veces las organizaciones no gubernamentales, por 
carencia de información, han atacado fuertemente el proyecto. 
Cuando esto ocurre, como estas organizaciones tienen un 
"lobby" muy fuerte tanto en la Unión Europea como en el 
Congreso de los Estados Unidos, los órganos políticos de 
estos países presionan a los organismos financieros y tienden 
a paralizar 'el financiamiento del proyecto. 


. Nos pareció que el tema era de gran importancia y que 
era una enorme responsabilidad para el Comité que el proyecto 
fuera económicamente sustentable. O sea que no estamos 
pensando. solamente en desarrollar la producción generando 
disturbios en el medio ambiente; tememos que hacerlo 
minimizando los impactos que pueda haber, hasta que se hagan 
imperceptibles. En consecuencia, tomamos dos decisiones. En 
primer lugar, entendimos que esta discusión con las 
organizaciones no gubernamentales no debía ser hecha a través 
de publicaciones periodísticas y de interpósitas 
organizaciones —ya sean internacionales o Gobiernos 
nacionales— sino que debíamos conversar directamente. 
Entonces, en la reunión de Jefes de Delegación que se llevó 
a cabo en Buenos Aires, invitamos. a las organizaciones no 
gubernamentales de todo el mundo a que vinieran a exponer sus 
problemas. Tuvimos una charla muy interesante .y las 
repercusiones periodísticas también lo fueron. El hecho de 
darles participación e información sobre el proyecto fue de 
mucha utilidad para que estas organizaciones, no ya cambiaran 
su posición, pero sí se integraran de una forma más orgánica, 
sin necesidad de solicitar datos en la trastienda para 
discutir estos Sia ya que contarían con la información que 
posee el Comité. 
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Paralelamente, decidimos conformar un grupo asesor 
ambiental del Comité Intergubernamental a fin de que el tema 
del medio ambiente tomara un alto perfil. El'Comité tiene un 
conjunto de grupos técnicos, pero no quisimos formar un grupo 
técnico ambiental ya que nos pareció que debía tener el rango 
de asesor directo del Comité. 

Este grupo asesor ya está conformado y entendemos que 
debe trabajar divulgando el proyecto en los países, actuando 
en las organizaciones no gubernamentales -—con el apoyo de 
éstas— y también en los organismos internacionales. Hemos 
citado al grupo asesor a la reunión de Asunción para que allí 
comience a elaborar la estrategia en el sentido de 
contactarse con las organizaciones no gubernamentales. Creo 
que esto va a disminuir este grado de conflictividad que 
tenemos con estas organizaciones y encaminará el proyecto en 
la medida en que, junto a éstas, se vayan analizando y 
discutiendo los estudios de impactos de las consultoras, a 
fin de que se logre un intercambio de ideas con el nivel 
técnico que corresponda, con los menores grados de emotividad 
y la racionalidad necesaria. Por otra "parte, esto va a 
comenzar a funcionar dentro de pocas semanas, en el corriente 
mes. 


Anteriormente, les hablé de los costos de la 
infraestructura en el” transporte, por lo que quiero 
recordarles algunas cifras que se calcularon, y eran vigentes 
en aquellos -tiempos. Para los volúmenes del transporte 
previsto dentro del sistema Paraná-Paraguay, se estima que 
si no se realiza el proyecto, entre los cinco países 
tendremos que invertir U$S 10.000:000.000 sólo en gastos de 
infraestructura de transporte. En cambio, si se lleva a cabo 
el proyecto, calculamos que la inversión alcanzaría los U$S 
180:000.000, lo que demuestra su justificación en cuanto a 
los niveles de inversión. Esta es, entonces, la situación en 
que se encuentra el proyecto. : 


¿Qué sucederá desde el punto de vista institucional? 
Podemos informar que en octubre o noviembre —aún no nos 
hemos reunido con el señor Presidente de la República ni con 
el Canciller, aunque sí hemos intercambiado algunas opiniones 
con el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, quien 
siempre está informado directamente sobre el tema— le 
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corresponde a Uruguay asumir la Presidencia del Comité 
Intergubernamental, y quien les habla, en nombre de la 
delegación uruguaya, será quien lo presida; a su vez, nuestro 
país será sede de dichas reuniones, a las que, por supuesto, 
esta Comisión será invitada. 


A mi entender, se le presenta al Uruguay una oportunidad 
interesante. ya que juega un papel muy particular en la 
Hidrovía porque no podemos ignorar la geografía. Debemos 
tener en cuenta que esta Hidrovía de 3.442 kilómetros 
comúnmente se llama Paraná-Paraguay o Cáceres-Nueva Palmira 
cuando, en realidad, Nueva Palmira no se encuentra sobre el 
Río Paraná ni sobre el Río Paraguay. Esta ha sido una 
concesión que la República Argentina admitió hacer a nuestro 
país para que el Puerto de Nueva Palmira formara parte de la 
Hidrovía. Por lo tanto, debemos reconocer este hecho y 
recordar que en aquellos tiempos la Argentina entendió 
importante que el Uruguay participara —en su calidad de país 
de la Cuenca del Plata— e ¡integrara el proyecto, pero 


teniendo en claro que el tema de la Hidrovía Paraná-Paraguay ' 


pertenece a los cinco países de la región, mientras que los 
asuntos del Río de la Plata soñ bilaterales, es decir, entre 
la Argentina y el Uruguay. Por supuesto, esto lo ratificamos 
en aquel momento y de esa manera lo hemos llevado. 


Esto no quiere decir que no pensáramos que la Hidrovía 
debía tener un camino de salida al océano lo más franco 
posible pero, reitero, ese era un tema que debía discutirse 
entre la Argentina .y Uruguay. Debido a esto, cuando fuimos 
Ministro solicitamos la ayuda del Trade Development de los 
Estados Unidos para contar con los recursos necesarios a fin 
de realizar los estudios del canal Martín García. Estos han 
sido concluidos y licitados, por lo que en estos momentos 
están siendo discutidos entre los dos países dentro del 
ámbito que corresponde, que no es el nuestro sino el de la 
Comisión del Río de la Plata. Allí se analiza la oportunidad 
de la realización de esos .canales dentro de la situación 
económico-financiera de la Argentina y del Uruguay. 


Este es un tema que quería mencionar por su importancia 
para el futuro de la Hidrovía, pero que, reitero, no está en 
nuestro ámbito. Entendemos sí que Uruguay debe analizarlo y 
ver en qué oportunidad puede llevar a cabo esas obras. 


cn. 


Por último, señores Senadores, creo que es muy 
importante que repasemos cuáles son los objetivos de nuestro 
país, además de ser actores con mucho impulso en el 
desarrollo de la región. La integración para el Uruguay es 
un destino natural por su ubicación geográfica, por la 
calidad de su gente y por su tamaño; esto, sin duda, definirá 
el futuro del país. Ello no significa que sólo pensemos en 
la integración y dejemos de lado la producción en todas su 
formas, el sector agropecuario, la industria y los servicios. 
Sin embargo, a mi juicio, la integración y la función que 
nuestro país tendrá en este proceso van a definir el gran 
destino de la nación. 


Entonces, ¿qué es lo que Uruguay va a obtener 
concretamente, además de participar de este proyecto de 
integración? Nuestro país cuenta con el Puerto de Nueva 
Palmira, que está incluido dentro de la Hidrovía —en función 
de esas gestiones de carácter político que menciont— y que, 
¿Aa su vez, cuenta con tres puertos. Uno de ellos es el Puerto 
de Navios, que hace transferencias y que ha sido'un precursor 
de la Hidrovía transportando minerales —por ejemplo, 
manganeso— durante muchos años desde Corumbá hacia Nueva 
Palmira. Luego, cuando cayó la demanda de manganeso, este 
puerto detuvo sus operaciones y se reconvirtió en una empresa 
de transferencia de granos, particularmente de soja. Incluso, 
el año . pasado transfirió 800.000 toneladas de soja 
provenientes de la Hidrovía. 


Contamos con otro puerto privado muy interesante, que 
está compuesto por una sociedad llamada FRUGUCITRUS, 
integrada por productores de citrus de, Paysandú. Ellos han 
logrado una organización muy eficiente en Nueva Palmira y se 
han asociado a un grupo de transporte marítimo; además, han 

“vuelto a solicitar al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas la construcción de un muelle privado. Esta concesión 
fue otorgada cuando quien habla se desempeñaba como Ministro 
de Transporte y Obras Públicas. Cabe destacar que dicha 
concesión venció y, en la actualidad, se va a dar nuevamente. 
Según han manifestado, quieren expandirse y, además del 
citrus, abarcar otras mercaderías en frío. Asimismo, han 
indicado “su deseo de contar con un puerto más para el 
servicio de la Hidrovía. 
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Recapitulando, podemos mencionar estos dos puertos 
privados, es decir, una terminal de frío que pretende 
construir un muelle —-soy partidario de que lo haga—— y 
Navios, que tiene una muy eficiente operación y con un mínimo 
de inversión; por último, debemos agregar el puerto oficial 
de Nueva Palmira. Como decía, este puerto está calculado para 
32 pies de calado. Junto a este lugar, hay una planta de 
silos que se utiliza muy poco y que el año pasado transfirió 
300.000 toneladas de carga, de las 800.000 que transfirió 
Navios. Esto se debió a que dicha empresa no tenía capacidad 
ya que se encontraba en el momento de la zafra. En realidad, 
el puerto de Nueva Palmira trabaja como complemento de Navios 
cuando éste se encuentra completamente ocupado. 


Creemos que el destino de Nueva Palmira tiene que ser 
algo más que el de un puerto de transferencia. Por ese 
motivo, hemos solicitado al señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas que incorporara en el proyecto de ley de 
Presupuesto dos artículos que, desde ya, ponemos a 
consideración de los señores miembros de esta Comisión. 
Concretamente, es nuestro deseo que se discuta este tema y 
se evalúe la posibilidad de que dichas normas se aprueben. 
Como" todos sabemos, es común que se corrija la redacción de 
los artículos luego de que se presentan, pero el sentido de 
estas disposiciones, es el siguiente. Estimamos que” el 
puerto, los silos y la Zona Franca de Nueva Palmira pueden 
ser, además de un elemento muy importante en la Hidrovía,.una 
herramienta fundamental*' no sólo para dicha ciudad sino 
también para Colonia y Uruguay. Considero que tenemos e€l 
mejor de los tres puertgs; contamos con una magnífica planta 
de silos aún no culmiMada: en el 50% edificada, hay un 
sistema de secado y un “sistema de elevación y transporte de 
granos al puerto. Todo esto se puede duplicar mediante una 
pequeña inversión. Además, debemos mencionar la Zona Franca 
que es muy extensa y, a nuestro juicio, debe ser típicamente 
industrial ya que se encuentra relativamente alejada de la 


ciudad. No debemos olvidar quer a su vez, la Zona Franca de 


Colonia está saturada. No es lógico que allí se desarrolle 
Una Zona Franca industrial, pero sí lo es que ocurra en Nueva 
Palmira. , s » 
Por otra parte, debemos indicar que estos artículos que 
mencioné anteriormente fueron redactados en acuerdo con los 
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señores Ministros de Ganadería, Agricultura y Pesca y de 
Transporte y Obras-Públicas y con la Administración Nacional 
de Puertos. Lo que se pretende en dichas normas es incluir 
dentro de la Zona Franca el puerto de Nueva Palmira y los 
silos, a fin de que éstos se transformen .en una unidad. Se 
proyecta que se llame a licitación internacional a efectos 
de otorgar una concesión a aquellos que quieran operar este 
puerto. Se prevé que en la licitación se otorgue un puntaje 
especial a quienes vayan a industrializar la Zona Franca de 
Nueva Palmira, de manera que no seamos sólo un punto de 
transferencia, sino que se privilegie, repito, la 
industrialización y, por lo tanto, el valor agregado de los 
productos y la demanda de mano de obra, en un lugar donde la 
desocupación es muy grande. Pensamos que Nueva Palmira puede 
transformarse en un verdadero polo de desarrollo regional, 
en la medida en que se pueda contar con el puerto, los silos 
y la Zona Franca. 


Sin perjuicio de ello, creemos que si esta Zona Franca 
es manejada por el Estado, compitiendo con empresas privadas. 
de Nueva Palmira y de la Argentina, que son muy agresivas 
—-como, por ejemplo, Cargy!l, Terminal 6 y la Asociación de 
Cooperativas Agropecuarias de la Argentina— resultará 
difícil que se brinden servicios en la región de la misma 
manera que lo hacen los privados. 


Por tanto, si estos artículos se aprueban, creemos que 
este llamado de licitación internacional daría la oportunidad 
de que se conformarar' consorcios entre aquellos que precisan 
el puerto de Nueva Palmira y recoger cargas de varios 
lugares, a fin de que éstas lleguen a esta zona y se 
industrialicen. Por ejemplo, se podría importar soja de 


Paraguay, Brasil, Bolivia o Argentina, producir aceite y 


exportarse desde allí con todas las ventajas que ello 
implica. Además, en este caso no habría ningún problema 
vinculado con el MERCOSUR, porque éste tiene un exceso de 
aceite de soja. Entonces, lo que se produjera en Nueva 
Palmira se exportaría a terceros países y, en consecuencia, 
reitero, gozaría de todas las ventajas de la Zona Franca, sin 
ningún inconveniente relacionado con los aranceles en los 
destinos finales. El aceite de soja, por ejemplo, que es uno 
de los productos más simples, tiene un crecimiento de un 3% 
anual en la demanda mundial y se prevé que pueda aumentar en 
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el futuro. También podemos mencionar la utilización de hierro 
para instalar acerías en Nueva Palmira. 


No tenemos dudas de que, en la medida en que países con 
el potencial y la capacidad que tiene el Brasil, puedan 
interesarse en participar en la Zona Franca de Nueva Palmira, 
se atraerá a otros inversores que, de ese modo, dinamizarán 
esta Zona Franca que —el señor Presidente y quien habla 
somos testigos-—— poco le ha aportado a la región. Es una de 
esas esperanzas que tienen las ciudades y que luego, 
lamentablemente, se transforman en frustraciones. Nueva 
Palmira ha tenido una historia bastante prolongada en lo que 
tiene que ver con cierres de empresas; por ejemplo, una 
aceitera que, luego de pasar a manos de Julio César Lestido 
S.A., tuvo el mismo fin. Sin lugar a dudas, cuando recorremos 
esta ciudad y vemos su infraestructura —sus calles y 
edificios— nos damos cuenta de que tuvo un gran pasado. Al 
mismo tiempo, si transitamos por sus calles y conversamos con 
su gente, observaremos que tienen un presente muy triste 
porque el nivel de desocupación es muy grande y en sus 
pobladores existe un natural resentimiento, ya que tienen 
todo y no tienen nada. 


El artículo 280 dice así: "Autorícese al Poder Ejecutivo 
a disponer que la administración, conservación y desarrollo 
del puerto de Nueva Palmira sea ejercida y, operada bajo el 
régimen de zona franca u otros organismos públicos o privados 
mediante el contrato de arrendamiento, concesión u otra forma 
que asegure la recuperación de las inversiones efectuadas, 
sin perjuicio de lo establecido en el artículo 79 de la Ley 
de Puertos”. Destaco que aquí se dice que "asegure la 
recuperación de las inversiones efectuadas" y en lo personal 
hubiera deseado que como objetivo se incorporara a la 
recuperación de las inversiones? la creación de un polo de 
desarrollo regional. 


El artículo 281 establece: "Autorícese al Poder 
Ejecutivo a disponer que la administración de las 
instalaciones de manipuleo de granos y de los silos de la 
terminal portuaria de Nueva Palmira a que alude el numeral 
2) del artículo 277 de la Ley N9 16.170 de 28 de diciembre 
de 1990, sea ejercida por la Dirección Nacional de: Zonas 
Francas u otro organismo público o privado mediante contrato 
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de arrendamiento, concesión u otra forma que asegure la 
recuperación de las inversiones efectuadas”. Creo que si el 
Parlamento aprueba esta modificación, incluye estos artículos 
y si esto se puede hacer junto con la reunión del Comité 
Intergubernamental del Uruguay que constituye un hito 
importante, porque en ella se incorpora el Alto Paraná, 
invitando a los gobernadores argentinos de esa zona, y 
también a los usuarios de la Hidrovía —aclaro que llamo 
usuarios a los transportistas y asimismo a los productores 
porque los dos lo son de diferente forma— y les damos a 
conocer estas resoluciones, lograremos aprovechar la reunión 
para generar un impacto muy favorable tendiente a difundir 
el hecho de que Nueva Palmira y su Zona Franca cumplirán la 
filosofía que inspiró la creación de esta última; es decir 
que van a estar al servicio de la región para que ésta 
participe y opere de una manera eficiente y competitiva en 
esta oportunidad que tiene nuestro país. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que ei doctor Sanguinetti ha sido 
brillante en su exposición sobre la temática general de la 
Hidrovía. a 


Sin embargo, en el aspecto puntual de la situación de 
Nueva Palmira —<que en lo personal me sensibiliza, al igual 
que sucede con nuestro invitado— entiendo que también debe 
estar: asociado a un espíritu de país que no se ha 
manifestado. Aclaro que esta-es.una propuesta que deberá ser 
estudiada y que, seguramente, será muy beneficiosa.. Me 
pregunto qué inversor tendrá la valentía que demostraron 
estos dos que citó el doctor Sanguinetti de instalarse en una 


"localidad donde hay una Zona Franca que, como bien sabemos, 


ni siquiera tiene la energía eléctrica necesaria para proveer 
a esa futura inversión y cuando, además, no se avizoran 
formas rápidas de suministrarla. Se trata de una Zona Franca 
que carece de caminería interna, de cerco perimetral, que 
tiene la pobreza de un pequeño pueblo del interior en una 
etapa de crisis, que carece de vías de acceso porque, ¿quién 
puede transitar por las rutas 21, 22 y por la destrozada ruta 
12? El proyecto de la vía férrea ha sido prácticamente dejado 
de lado cuando con sólo 40 kilómetros se podría unir a Nueva 
Palmira. con el entorno regional, lo que le otorgaría 
tremendas posibilidades, proyecto que desde mi punto de vista 
es totalmente necesario para un puerto con las expectativas 
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que posee el de Nueva Palmira. Ni siquiera ANTEL se ha 
preocupado de brindar un servicio de comunicaciones que esté 
de acuerdo con esta época, ya que recién para fines de 1996 
está prevista la digitalización. Han llegado a Nueva Palmira 
95 barcos fruteros con gente de todas partes del mundo 
deseosas de comunicarse con los suyos y con empresarios, pero 
están totalmente imposibilitados de hacerlo dado que sólo 
existe una pequeña conexión que se satura a las 8 de la 
mañana por lo cual es prácticamente imposible comunicarse con 
Nueva Palmira. 


Reitero que en lo personal me pareció brillante la 
exposición del .doctor Sanguinetti,pero todavía nos quedan 
muchas cosas por hacer en torno a este tema para llevarlo 
adelante en la forma en que el país se merece. 


SEÑOR BATLLE.- He escuchado con mucha atención la valiosa 
información que nos ha brindado el doctor Sanguinetti, que 
ha desarrollado una tarea muy importante desde. el comienzo 
de la Hidrovía. : ] 


Evidentemente, desde el punto de vista histórico, 
nosotros nacimos desde la costa hacia adentro y, además, 
tenemos una ventaja que nadie puede modificar y que consiste 
en el efecto de la denominada "Ley Coriolis", por lo cual las 
arenas vienen para este lado al tiempo que el barro va para 
el otro. Esto es así porque el*'mundo gira de una determinada 
manera y no creo que a esta altura del partido eso se pueda 
cambiar. Por lo tanto, los puertos están todos en este lado 
de la. costa. Al ir a la ciudad de Paraná se puede ver lo que 
es la costa oriental del Río Paraná y compararla con la costa 
occidental, del lado de Santa Fe, donde hay bajíos, espadañas 
y lugares donde los barcos no pueden recostarse. En cambio, 
las costas de la ciudad de Paraná son altas, con altas arenas 
y profundidades mayores. 


Quiero hacer un planteo distinto que pienso puede ser 
incorporado como tema de discusión. El doctor Sanguinetti nos 
ha informado sobre un tema que ya está en conocimiento de. 
-todos quienes operan en esta temática, como es el desarrollo 
de los canales que van a comunicar al Tieté con el Alto 
Paraná, lo que supone una obra de enorme importancia porque, 
además, la represa del Paraná no tiene esclusas en Siete 
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Quedas. Por lo tanto, ahí será necesario hacer un proceso muy 
importante de esclusas. 


Como se sabe, hace poco tiempo en Alemania se terminó 
el canal que une Francfurt con el Río Danubio y, de esa 
forma, se conecta Jos ríos Rin y Danubio comunicando el Mar 
del Norte con el Mar Negro. Entonces, reflexionando hacia el 
futuro, no es algo impensable que algún día se pueda 
comunicar el Río Paraná, desde Yacyretá, con el Uruguay. 
Además, a todos nos consta que al norte de la frontera 
uruguaya, argentina y brasilera, en Bella Unión y sobre el 
Río Uruguay existen proyectos de generación hidroeléctrica 
aprovechando ese río. 


También es conocido que en la finalización de las obras 
sobre el Río Uruguay, la esclusa inicialmente establecida en 
el proyecto, por un problema de costos, no se pudo hacer y 
que de alguna manera participamos, no digo en igualdad de 
condiciones, de las conversaciones en torno al 
aprovechamiento de los recursos hídricos, porque somos un 
país ribereño respecto a lo que aguas arriba de la frontera 


-uruguaya-brasileña se realice sobre el Río Uruguay. - 


- 


La pregunta, entonces, que deseo plantear a la Comisión 
y al Poder Ejecutivo, por ¡intermedio del Presidente de 
nuestra delegación en la Hidrovía, es por qué no intentamos 
incorporar el Río Urúguay al sistema de la Hidrovía. Creo que 
esto es, desde todo punto de vista, conveniente para nuestro 
país, habida cuenta de que es evidente que esta navegación, 
esta relación de inversiones, con el aprovechamiento sobre 
la Mesopotamia argentina sobre todo lo que es el Río Uruguay, 
que tiene importantes condiciones de navegación —aunque se 
trata de un río que corre sobre fondo cristalino y, por lo 
tanto, requiere obras de derrocamiento más importantes que 
las del Paraná, pero que Jlega hasta Vacaría— y que a través 
de él se puede llegar a zonas muy ricas de los Estados de 
Santa Catalina, Río Grande del Sur y Paraná. ] 


Tenemos un régimen bilateral en el Río Uruguay, con una 
comisión internacional —estamos hablando de la CARU-— que 
maneja los intereses binacionales, y seguramente existen 
otras organizaciones similares en la Argentina y en el norté6 
del Brasil y, por lo tanto, no sé si no pes convendría, en 
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función del MERCOSUR y de nuestra presencia en todo el 
sistema, tratar de incorporar al Río Uruguay, inclusive, a 
los efectos de poder obtener los fondos internacionales que 
ayuden a las obras que tenemos que llevar adelante en él , 
no sólo de los derrocamientos de los Pasos de Almirón y 
Hervidero. Digo esto porque, como es notorio, la necesidad 
“de sacar por medio de barcazas hasta Nueva Palmira la 
producción de madera a partir de 1997, nos va a obligar a 

' realizar obras de envergadura en el Río Uruguay, Creo que 
este es un tema muy importante para nuestro país y también 
para la Argentina. 


Por otra parte, quiero recordar que este impulso 
ecologista y los problemas que se han planteado, con bastante 
poco conocimiento del tema por parte de quienes lo han 
encarado, supone algo que hace muchos años se ha venido 
considerando. Recuerdo la visita que, en representación de 
Naciones Unidas, hizo a'nuestro país un ilustre boliviano 
—el señor Salamanca— quien hace más de 30 años ha venido 
insistiendo en que la colmatación que producen los arrastres 
del Pantanal hacia el sur, es causa determinante de buena 
parte de las inundaciones que periódicamente provocan el 
desborde del Río Paraná sobre los bajíos de los territorios 
argentinos linderos. Así, en algunos lugares de la Provincia 
de Buenos Aires que los fines de semana eran utilizados para 
cazar, hoy la gente va a pescar. Desde ese punto de vista, 
la Argentina ha sufrido la pérdida de miles de hectáreas 
útiles y de cientos de miles de cabezas de ganado. 


Por lo tanto, es evidente que estos ríos van a tener que 
ser profundizados en su dragado para que la naturaleza, con 
la fuerza de las aguas, mantenga los canales y los ríos 
puedan encauzarse hacia afuera. Si no es así, a nivel del, Río 
Paraná podría ocurrir lo mismo que en nuestros arroyos como, 
por ejemplo, el San José, en donde como no utilizamos dragas 
pequeñas para dragar los bancos de arena que se forman, 
cualquier creciente hace que se inunde la zona. También, a 
la. altura de la Picada de Varela hacia el sur, cualquier 
creciente ha provocado que las vacas lecheras terminen 
colgadas de la copa de las árboles. Al no haber dragado, los 
ríos se colman y, por lo tanto, cualquier lluvia genera lo 
que se denomina “efecto bañera", esto es, que luego de que 
se llenan, se desbordan fácilmente, Decía que esto va a 
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suceder en el Paraná, creo que en forma más rápida de lo que 
parece. Un buen día se va a querer sacar las aguas del Paraná 
—Hhay un viejo proyecto en este sentido— para traerlas al 
Uruguay, a los efectos de que las crecientes no provoquen ese 
tipo de inundaciones. 


La pregunta que me hago, pues, es si en función de esa 
situación por la que el Uruguay, el Alto Uruguay, el Alto 
Paraná y el Canal del Tieté determinan la necesidad de 
utilizar los ríos como forma navegable para sacar nuestra 
producción y no gastar en repuestos, petróleo y carreteras 
el dinero que hoy estamos utilizando, no será conveniente 
incorporar el Río Uruguay en esta negociación de la Hidrovía,* 


SEÑOR SANGUINETTI.- Lo que plantea el señor Senador Batlle 
es sumamente lógico. La única reflexión que puedo hacer al 
.respecto es que aquí está planteado un problema de tiempos, 
y no de orientación, que me parece es absolutamente adecuada. 
Hablo de los tiempos porque aún no hemos podido comenzar las 
obras en los Ríos Paraná y Paraguay, y la incorporación de 
otras corrientes de agua cuando el sistema troncal principal 
no está resuelto, entiendo que podría generar problemas 
políticos, y quizás se logren pocos efectos desde el punto 
_de vista práctico. . Ñ 


¿Por qué creo que podríamos incorporar el Río Paraná 
ahora? Porque lo que hay que hacer aquí es prácticamente 
nada; pero no podemos pasar por alto que esto podría ser un 

"precedente para la incorporación de. otros ríos. Así, alguien 
se podría preguntar por qué no el Pilcomayo. Se plantearía, 
entonces una avalancha de ¡incorporaciones y de demandas 
políticas. Naturalmente, los Gobernadores y responsables 
políticos de esas regiones van a exigir que sus propuestas 
sean contempladas. 


Comparto plenamente lo expresado por el señor Senador 
Batlle, pero mi preocupación es'que el que mucho abarca poco 
aprieta. Naturalmente, que coincido con la necesidad de 
regular los sistemas hídricos; no obstante, ' si seguimos 
incorporando aguas al sistema y mejorando casos sin haber 
resuelto los problemas de desagotamiento, podríamos generar 
un problema más importante. Seguramente, los ambientalistas 
van a tener un campo de acción más grande por la propia 
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envergadura del problema, y seguramente ninguna obra podrá 
llevarse a cabo hasta que no se estudien todas. 


Es probable que el año que viene podamos finalizar las 
obras del módulo A, que constituye la primera etapa de la 
Hidrovía. Ahora bien, ha transcurrido el tiempo y lo absurdo 
es que no hemos instalado ni una sola baliza. No estoy 
hablando de derrocamiento, sino de que luego de muchas 
discusiones, repito, no hemos puesto ni una baliza. Si 
hubiéramos hecho la parte de balizamiento, seguramente 
podríamos navegar las 24 horas del día, a pesar de los 
inconvenientes que presenta el río. Se trata, simplemente, 
de señalarlos para que en la noche los podamos sortear y no 
tengamos que parar las embarcaciones como sucede ahora. 


Deseo comunicarles que hay una persona a la que quiero 
invitar para nuestra próxima reunión. Se trata del Senadores 
Franco Montouro, Presidente de la Comisión de Transporte del 
Congreso Brasileño, hombre muy importante, que fue Gobernador 
de San Pablo y que conoce mucho la navegación desde el 
Orinoco al Sur. Tal vez, nosotros no veremos estas 

“realizaciones, pero sí nuestros nietos. Además, como. 
consecuencia del proceso de aceleración que sufre el mundo, 
lo que antes llevaba siglos desarrollar, ahora se hace en muy 
poco tiempo. á 


También quisiera responder al señor Senador Irurtia, 
expresándole que comparto su preocupación sobre la situación 
de Nueva Palmira. Pienso que el documento que le voy a 
entregar tiene la respuesta a sus inquietudes y es de hacer 
notar que este plan lo está: llevando a cabo un país más 
poderoso que el nuestro, como es el Brasil, pero que tiene 
el mismo problema que nosotros. 


En este amplísimo documento se dice todo lo que tiene 
que hacer el vecino país y que, a la vez, no puede realizar. 
Sin embargo, esas tareas las pueden realizar los empresarios 
privados. Esta iniciativa se.denomina "La participación 
privada para los proyectos de infraestructura que el Brasil 
tiene por delante". Por lo tanto, considero que la gran 
inquietud del país es la de saber dónde debe priorizar sus 
recursos, ya que resulta obvio que Uruguay debe progresar 
rápidamente y que el Estado no cuenta con los medios 
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adecuados para hacerlo. Entonces, pienso que el Gobierno 
tendrá que decidir qué cosas puede hacer y qué- otras no, 
pudiendo, en este último caso, dárselas a aquellos 
empresarios privados que estén interesados en hacerlas, 
Pienso que no podemos hacer como el perro del hortelano, que 
no comía él, ni dejaba comer al amo. Pienso que esas cosas 
para cuya ejecución no contamos con recursos, será necesario 
otorgarlas al sector privado, que tendrá que estar 
debidamente reglamentado, con todos los controles necesarios. 
Así, ellos invertirán sus recursos en la región para obtener 
una rentabilidad lógica. 


Pienso que aquí hay una gran oportunidad de inversión 
para el sector privado. Al respecto, debo decir que 
inversores del Mississippi ya han estado recorriendo la 
hidrovía. Pienso que hay que dar da oportunidad para que 
realicen las cosas que se necesitan en la Zona Franca de 
Nueva Palmira, tal.como se están haciendo en la Zona Franca 
de Colonia. Es necesario destacar que en esta zona, 
prácticamente, no se hacía nada y, actualmente, se están 
llevando adelante las obras que todos reclamábamos. Sin 
embargo, el Estado uruguayo no las podía realizar, ya que 
debía elegir entre pavimentar el Jugar o construir un 
hospital o una escuela. Este es el gran tema del país: dónde 

invertir los recursos y a quién dar la oportunidad de llevar 
a cabo las obras. , 


Reitero que si queremos lograr el progreso de Nueva 
Palmira, debemos dar, la oportunidad a quienes tienen los 
recursos necesarios, a fin de que realicen las obras que el 
Estado no puede hacer. No es posible que sigamos postergando 
a esa zona, a esa gente e, inclusive, a todo el país, por no 
permitir que otros hagan lo que nosotros no podemos efectuar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si bien quiero subsanar el hecho de mi 
interés demasiado puntual en lo que respecta a la zona de. 
Nueva Palmira, debo decir que pienso que este ámbito de 
discusión hay que crearlo y que hay servicios que, 
indudablemente, los debe ofrecer el país. Me refieró, por 
ejemplo, al caso de la telefonía celular, a todo lo que tiene 
que ver con la comunicación. Es el país el que debe poner 


.Enfasis hacia un polo de desarrollo potencial existente en 


la zona, donde la naturaleza ha dado una situación distinta. 
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Hay- diferentes aspectos, como el Canal Martín García 
—que tendrá posibilidades, pero uno no las ve, como elemento 
real a desarrollar een poco tiempo— y, por ejemplo, el 
fortalecimiento de las negociaciones o la posición del Brasil 
en lo que respecta a unir San Pablo con Buenos Aires que, no 
ya como Presidente de la Comisión de Transporte y Obras 
Públicas, sino como ciudadano común, me pregunto si no están 
debilitando el sistema de la hidrovía. 


Pienso que es necesario determinar si el país tiene o 
no posibilidades en esa zona y entiendo que hay aspectos que 
se deben enfocar con urgencia. Además, las posiciones deben 
ser firmes en el mantenimiento del sistema de la hidrovía, 
como tal, hasta lograr concretar aspectos específicos del 
mismo. j » 


Considero que .la lucha debe ser en función de los 
tiempos, que avanzan rápidamente, dando lugar a otras 
situaciones que crean espectativas de debilitamiento de la 
idea original. 


En lo personal, pienso que este es un tema muy 
importante para el país y todo eso que la naturaleza nos"dio 
hay que reivindicarlo,.determinándolo como un hecho real. 


SEÑOR MINISTRO INTERINO.” Pienso que hay que recuperar el 
tiempo perdido, sin olvidar que ja navegación y el transporte 
por la hidrovía data de mucho tiempo atrás, en jo que tiene 
que ver con la voluntad política de los pueblos. 


“La prioridad número uno del Tratado firmado en Brasilia 
en 1969 se refiere a la' navegabilidad de los ríos de la 
Cuenta. Sin embargo, parecería que los cinco países 
integrantes de la misma hablaron, durante casi veinte años, 
el lenguaje de los sordos“y las expresiones contenidas en 
dicho documento no pasaron de eso, no llegaron a concretarse. 


, Pienso que en este momento se está frente a un nuevo 
impulso en lo que hace a la movilización de los intereses de 
los países de la Cuenca, en lo que tiene que ver con la 
simplificación de los mecanismos de transporte. No hay que 
olvidar que existe un reglamento, un acuerdo de transporte, 
recientemente aprobado por los cinco países y que todavía no 
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está en pleno funcionamiento. Existe una serie de problemas 
de carácter reglamentario que será necesario pulir. Al 
respecto, me atrevería a decir que no todos los países, en 
este momento, se van a atrever a gastar dinero, si no están 
dadas las condiciones para que la navegación y el transporte 
en la hidrovía se realicen en igualdad de condiciones. A mi 
juicio, ese aspecto es fundamental por lo que sobrevendrá en 
relación con Nueva Palmira. 


Deseo advertir al señor Presidente y a los señores 
Senadores que los dos artículos a los que hizo referencia el 
doctor Sanguinetti ——que fueron recogidos a sugerencia de la 
Delegación Permanente— están incorporados en la propuesta 
presupuestal del Poder Ejecutivo y figuran con los números 
mencionados. 


Por otro lado, recogiendo las palabras del señor Senador 
Batlle, quiero expresar que comparto la filosofía que él 
sustenta con respecto al Río Uruguay y lo hago por una razón 
muy simple. En la última oportunidad en que se abordó este 
tema más o menos en serio y como consecuencia de los avances 
que habíamos logrado en el año 1987 luego de recorrer.los 
. países, la Reunión de Cancilleres de la Cuenca del Plata 
dictó una Resolución que sirvió de base para todo el esfuerzo 
posterior que comenzó en Campo Grande, continuó con el Grupo 
Ordoqui y finalizó en el Comité. Allí se dice que se otorga 
como carácter prioritario para los países de la Cuenca del 
Plata la navegación de los ríos Paraná, Paraguay y Uruguay. 
Ello figura; reitero, en la Resolución de los Cancilleres, 
que dio pie a todo el trabajo que estamos llevando a cabo. 

x 


Insisto en que por encima de: todos estos aspectos y a 
fin de despertar .el interés de los empresarios, quienes 
evidentemente serán los protagonistas en este tema ——cemo 
sabemos,” todo lo que se ha proyectado para Nueva Palmira no 
se puede emprender sin que exista una verdadera intención y 
competencia entre los interesados— es necesario pulir, en 
primer lugar, una cantidad de elementos o limitaciones de 
orden institucional que todavía persisten. En cierta forma, 
ese es el trabajo pendiente que deben abordar los técnicos 
que la semana próxima viajarán a Asunción. Se pretende, de 
una vez por.todas, simplificar las cláusulas que están siendo 
tildadas de un exceso de reglamentarismo-en cuanto a los 
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Protocolos del Acuerdo, contemplando los intereses del sector 
privado, que fue el primero en señalar este inconveniente, 
De manera que, simplificar ¡los aspectos mencionados, 
asegurando los procedimientos que permitan reivindicar la 
igualdad de tratamiento entre todos los países, significa 
también despertar el interés del sector privado en el sentido 
de dedicarse a este tipo de emprendimientos, como lo es el 
de Nueva Palmira. De lo contrario, nadie se animará a 
invertir capital. 


SEÑOR CASARTELLI.- El tema que hoy nos convoca tiene enormes 
proyecciones y comprende multitud de campos, por lo que no 
es posible abarcarlo todo en este momento, 


Deseo expresar que mi preocupación gira en torno a dos 
o tres aspectos. Por un lado, comparto lo expresado por el 
señor Senador Batlle en lo que tiene que ver con el beneficio 
de la navegación en el Río Uruguay. Asimismo, estoy de 
acuerdo con su proyección histórica y su perspectiva a nivel 
mundial y regional que, indudablemente, forma parte de las 
aspiraciones que todos tenemos. No obstante, quisiera 
profundizar en lo que tiene que ver con la vinculación del . 
desarrollo del país en estos momentos en cuanto a sus 
necesidades productivas y, por supuesto, exportadoras, con 
*' la preocupación que, paralelamente cón la Hidrovía, existe 
en lo que respecta a las posibilidades de desarrollo de la - 
Cuenca del Río Uruguay. Digo esto pensando no sólo en la 
navegación, sino en todo lo que tiene que ver con la salida 
de la producción —aspecto que tenemos que fomentar en esas 
zonas— y el aprovechamiento de toda esa infraestructura que 
a través de los años el Estado ha montado en los puertos del 
litoral. Esta preocupación actualmente es compartida en la 
Argentina, tal como se desprende de las manifestaciones y 
reuniones de sectores interesados de ese país y del nuestro. 
No sé si todo esto significa, como salida, la posibi.lidad de 
incorporar a la Hidrovía este tema; pienso que se trata de 
un asunto menor, distinto y local, ya que es de interés de 
Uruguay. De pronto, se trata de una inquietud un poco ajena 
a la Hidrovía, pero considero que es conveniente resaltarla 
en este momento, porque tenemos la posibilidad de ser quienes 
desarrollemos un criterio de acuerdo con los intereses del 
país, sin basarnos necesariamente en toda esa discusión que 
se da en el marco internacional y regional, donde sabemos que 
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somos el país más pequeño. 

En otro orden de cosas, debo señalar algo que aquí no 
ha sido expuesto. Me preocupa el proyecto argentino Rosario 
al Mar. A mi juicio, colide claramente con la posibilidad de 
que Nueva Palmira, además de aparecer en los papeles como 
terminal de la Hidrovía, se transforme simplemente en una 
mención geográfica y no en una parte fundamental del proyecto 
de la Hidrovía. Indudablemente, los intereses argentinos ya 
están desarrollando este asunto. Nueva Palmira no podrá 
competir con la infraestructura que tiene Rosario y sus zonas 
aledañas en cuanto a las posibilidades operativas y, en 
particular, a Jos barcos graneleros. Por lo tanto, la 
solución Rosario al Mar significa poner a punto el Canal 
Mitre, que se vincula con el de Martín García. En definitiva, 
cualquier modificación en el cauce del Paraná por la Hidrovía 
trae consigo necesidades importantes en lo que tiene que ver 
con el dragado del Canal Mitre. Sus costos operativos van a 
ser transferidos en materia de peaje —según tengo entendido 
en fuñción de los convenios— al mantenimiento del Canal 
Martín García que, por sus características, no forma parte 
del peligro de ser colmado por los arrastres del Río Paraná. 


Entonces, a fin de no ilusionarnos demasiado con el 
hecho de que Nueva Palmira y el Uruguay van a tener un papel 
fundamental en ese proceso, debemos reconocer que 
paralelamente los intereses regionales, muy poderosos, están 
operando. 


Por otra parte, no voy a discutir en esta oportunidad 
la filosofía acerca de cuál es el papel del Estado y el 
sector privado. Si somos inteligentes, debemos. buscar una 
vinculación adecuada y una articulación armónica entre ambos, 
que permita sumar todos los esfuerzos. No somos estatistas 
ni privacionistas por el hecho de serlo. No obstante, me 
preocupa que los posibles o presuntos beneficios que pueda 
tener Nueva Palmira en función del desarrollo de la Hidrovía, 
vayan a parar a manos de sus concesionarios, tal como se 
apresura a. estipular en el Presupuesto. En función del 
sistema liberal que tenemos de zonas francas, no sé qué parte 
corresponde a los intereses del país y si todo esto tiene 
álgo que ver con el desarrollo de la zona y las 
preocupaciones planteadas por el señor Senador Irurtia, que 
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comparto. Pienso que se trata de temas que van más allá de 
lo que hoy estamos discutiendo, pero forman parte de toda una 
política que muestra cómo el Uruguay se involucra en la 
región con sus reales posibilidades. 


- Otro aspecto al que deseo hacer referencia -——me 
congratulo por el hecho de que el disertante lo haya traído 
a colación— tiene que ver con la situación de que somos 
corribereños del Río de la Plata con la Argentina. En ese 
sentido, tenemos la posibilidad de ser fuertes en muchos 
aspectos. El tema de la salida al mar del Río de la Plata es 
un asunto histórico, que inclusive ha gravitado en nuestra 
posibilidad de ser o no un país independiente. En ese punto, 
debemos afirmarnos para actuar. Me parece correcto el planteo 
que se hace en cuanto a cómo se va a discutir el desarrollo; 
lo que aún no resulta claro, en virtud de que no se ha 
analizado suficientemente, es el papel que vamos ae. jugar en 
esa materia, teniendo en cuenta los “convenios con la 
Argentina y otros países. Se trata de elementos muy 
importantes, que no sólo están vinculados con el tema de la 


soberanía en abstracto, sino concretamente con el hecho de 


defender nuestro derecho como. ribereños del Río de la Plata, 
intentando sacar las. ventajas que podamos obtener en ese 
marco. úl 


Por otro lado, me parece haber encontrado un tono algo 
negativo en cuanto al papel de las organizaciones que 
defienden el medio ambiente. En ese sentido, el balizamiento 
y la señalización del  PeSraná permiten transformar 
radicalmente las posibilidades de navegación, por lo menos, 
en la zona cercana a Paraguay, sin que ello afecte el 
ecosistema. Hay que tener en cuenta que el ecosistema 
Pantanal junto con la zona amazónica es el regulador 
climático más importante del mundo y, por lo tanto, el 
problema dél impacto ambiental es un elemento muy importante. 
En este momento no vamos a insistir. demasiado en este 
aspecto, ya que puede ser considerado en una etapa posterior. 
Pero indudablemente no podemos dejar de lado lo que es la 
posible modificación de un ecosistema que es tremendamente 
gravitante desde el punto de vista climático en nuestra 
región. Ñ ó 


SEÑOR SANGUINETTI. Creo que los planteos que ha realizado 
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el señor Senador Casartelli son de gran interés. 


Sin duda, los señores Senadores comprenderán las 
limitaciones que tengo desde el punto de vista institucional, 
ya que apenas soy el Presidente de la delegación uruguaya en 
la Hidrovía Paraguay-Paraná. He dado opiniones a título 
personal sobre aspectos de enorme importancia para el país 
como son los relativos a los canales del Río de la Plata. Ese 
problema le compete a la Comisión del Río de la Piata y me 
estaría extralimitando si me pronunciara formalmente sobre 
este tema. He manifestado que me preocupa este problema, Sin 
ir más lejos, cuando fui Ministro logré los recursos 
necesarios para hacer los estudios del canal, pero, reitero, 
no me compete pronunciarme sobre ese tema. Puedo compartir 
con el señor Senador Casartelli lo relativo al Río Uruguay. 
Me referí a'un tema de oportunidad porque lo relacioné con 
la Hidrovía. Sin embargo, en ese aspecto también existe una 
Comisión específica que estudia el tema del Río Uruguay; no 
me gustaría que en el día de mañana alguien dijera que el 
Presidente de la Comisión de la Hidrovía pretende ser 
Presidente de ¡á Comision del Río de 8 Plata y discute los 


temas del Río Uruguay. 


SEÑOR CASARTELLI.- Son temas que están muy relacionados. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Es verdad, señor Senador, pero en ese 
caso es la Cancillería la que de alguna manera tiene que 


* armonizar todos estos intéreses y no quien habla. Por lo 


tanto, no me voy a referir al problema del Río Uruguay y de 
los Canales de Martín García. Sin embargo, quiero hacer 
referencia a un aspecto que planteó el señor Senador. 
Casartelli, que tiene que ver con el Proyecto Rosario al Mar. 
Se trata de una iniciativa argentina que no está enmarcada 
en el ámbito de la Hidrovía. Tampoco tiene como objetivo 
final la Hidrovía, ya que el 60% de los cereales argentinos 
sale de la zona de Rosario. Por lo tanto, el hecho de dragar 
el Paraná es una necesidad impostergable para la Argentina. 

Si eso es o no una competencia para el Uruguay, es otro tema. 
En las múltiples ocasiones que tuve de hablar de la Hidrovía, 
siempre planteé que no se debe pensar que Ja Hidrovía depende 
de Nueva Palmira, porque ésta sólo representa una pequeña 
proporción, a pesar de que para el Uruguay es muy importante. 
En lo personal, trabajo en la zona de Rosario y conozco San 
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Lorenzo y sus terminales portuarias. En este sentido, puedo 
decir que el 90% o 95% de su trabajo está en la exportación 
de los granos argentinos. y marginalmente opera con granos de 
la Hidrovía. Quiere decir que ellos tienen una limitación, 
ya que deben atender con preferencia su mercado interno, 
dejando en forma marginal lo relativo a la Hidrovía. Esto 
preocupa mucho a los productores brasileños, paraguayos y 
bolivianos porque dependen de un sistema portuario que está 
muy recargado por su propio país y que además lo prioriza. 
Esa es la gran oportunidad y el gran interés del Brasil, 
Paraguay y Bolivia en que Uruguay tenga una terminal 
portuaria magníficamente ubicada, con una infraestructura muy 
interesante, y en un país que no es naturalmente exportador 
de cereales. Por lo tanto, no existe la competencia interna 
versus la competencia de la Hidrovía. Además, Nueva Palmira 
puede manejar una pequeña proporción de ¡la carga de la 
Hidrovía. Eso es muy importante para el Uruguay, sobre todo, 
si. a esa pequeña proporción se le da valor agregado, porque 
de esa forma estamos multiplicando el efecto de esa cantidad, 
cambiando su precio, su calidad y las fuentes dé trabajo que 
podrían generarse en esa región. Si fuera un productor y 
exportador paraguayo, boliviano o brasileño, no tomaría como 
única opción un puerto argentino, porque tendría un grado muy 
grande de dependencia. De esa manera, debería manejar una 
alternativa como es Nueva Palmira. En consecuencia, la 
competencia a que se: refiere el señor Senador Casartelli, 
existe. No obstante, le causan grandes preocupaciones a los 
productores del Brasil, Paraguay y Bolivia el hecho de que 
exista un casi monopolio en la zona de Rosario y la solución 
estaría en el Puerto de Nueva Palmira. Por otro lado, quiero 
decir que Jos beneficios se estarían direccionando hacia el 
sector privado; en lo personal, considero que los beneficios 
deberían ser para el país. Tenemos que darle una oportunidad, 
como dijo muy bien el señor Presidente, a los heroicos 
inversores que se instalaron en Nueva Palmira y que han hecho 
un formidable trabajo en esa zona, en cuanto a establecer una 
reglamentación que ponga en igualdad de condiciones a todos 
los países, que sea racional y que no caiga en absurdos como 
el que voy a manifestar, para que se vea a qué extremo puede 
llegarse cuando se reglamenta. Como los señores Senadores 
saben, la Hidrovía Paraguay-Paraná sigue desde el punto de 
vista del transporte el modelo del Mississippi. Nosotros 
estamos dando menos franco bordo que en el Mississippi; con 
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ello estamos diciendo que las embarcaciones que están 
operando en aquella zona lo están haciendo en forma insegura. 
De este modo, podemos establecer una reglamentación muy 
segura que en definitiva la tendrá que pagar el productor y 
no el transportista. Tenemos que ser muy cuidadosos en el 
sentido de que exista una reglamentación que sea igualitaria 
y razonable y que no limite la capacidad de la hidrovía. 
Además, debemos brindar una oportunidad a aquellos que puedan 
invertir en el país quienes, a su vez, dentro de este proceso 
de integración económico y social, son nuestros socios y 
hermanos. Es decir que podrían invertir en la zona franca a 
los efectos de realizar este proceso de integración y para 
que puedan utilizar lo que ellos no tienen y nosotros sí, 
aunque carecemos de los recursos para continuar su 
explotación. Frente a todo esto me pregunto en qué está 
basado el MERCOSUR. ¿En que cada país va a invertir solamente 
en su territorio? ¿Se trata sólo de un acuerdo de intercambio 
comercial o es algo mucho más profundo”? ¿Acaso no estamos 
viendo cómo las empresas se fusionan, se interconectan, se 
complementan, se asocian y se instalan en un país para servir 
a otro dentro de la región? En resumen, este es el proceso 
natural de integración y eso es lo que va a ocurrir. * 


. Por otra parte, pienso que debemos crear la oportunidad 
para que esto suceda cuanto antes, a los efectos de que no 
haya dos heroicos inversores, sino muchos, que vengan a 
nuestro país a invertir. De esta forma se produce sinergia, 
ya que en la medida en que un productor o úna asociación 
brasileña invierta en Nueva Palmira, vendrán otros brasileños 
a hacerlo. Hago esta afirmación porque cuando uno se interna 
en la zona de Cáceres y Corumbá y habla de Nueva Palmira, 
nadie sabe que existe. Es muy distinto que vayamos los 
uruguayos a explicarlo que el hecho de que los empresarios 
y productores brasileños comenten que se han instalado en 
Nueva Palmira, donde cuentan con determinadas ventajas, que 
conocen la zona y entienden que se trata de un buen lugar 
para invertir. Entonces, vendrán otros empresarios, se 
instalarán, darán trabajo y movilizarán toda una región y un 
país. + 


En lo que tiene que ver con las organizaciones no 


gubernamentales, debo decir que siento un gran respeto por 
ellas, que representan la sociedad civil a la que todos nos 
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debemos. Estas organizaciones marcan su preocupación acerca 
de qué es lo que puede ocurrir si lo que se están haciendo 
son obras de ingeniería sin tener en cuenta las consecuencias 
sobre el medio ambiente. Por lo tanto, no consideramos que 
sean nuestros adversarios, sino que ellos nos están alertando 
acerca de lo que puede ocurrir. 


SEÑOR CASARTELLI.- No quise adjudicar al doctor Jorge 
Sanguinetti esa calificación peyorativa hacia las 
asociaciones ecologistas no gubernamentales, sino que 
simplemente entendí que en su intervención aparecían muy 
lateralmente involucradas en el problema. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Quiero decir que muchas veces estas 
organizaciones no gubernamentales se manifiestan 
indebidamente por falta de conocimiento, aunque pienso que 
esto no es solamente su responsabilidad: elios no han buscado 
el conocimiento y nosotros no se lo hemos dado. Es por esa 
razón que el Comité Intergubernamental de la Hidrovía 
Paraguay - Paraná emitió un comunicado expresando que se 
reunió en la ciudad de Buenos Aires el día 22 de agosto de 
1995. Participaron de la reunión los representantes "de las 
siguientes Organizaciones No Gubernamentales: Wetlands for 
the Americas, World Wildlife Fund y“ Ríos Vivos, quienes 
expresaron en un clima de entendimiento y de diálogo” 
constructivo sus posiciones en relación con el proyecto de 
la Hidrovía Paraguay - Paraná. 


Tanto el Comité Intergubernamentál de la Hidrovía como 
los representantes de las Organizaciones No Gubernamentales 
coincidieron en que, para la elaboración de los estudios de 
ese proyecto, deberá considerarse la naturaleza diferenciada 
de los diversos ecpsistemas existentes en la región bañada 
por los ríos Paraguay y Paraná y la necesidad de que ese 
hecho sea tomado en consideración en la elaboración de dichos 
estudios. Además, debe tenerse en cuenta que los estudios de 
evaluación de impacto ambiental sean abiertos al: conocimiento 
público y que haya participación efectiva en su evaluación 
final por parte de todos los sectores interesados en el 
proyecto, a través de sugerencias sobre los puntos más 
significativos y de relevancia para el área de influencia de 
la Hidrovía Paraguay - Paraná. Asimismo, el proceso de 
elaboración de dichos estudios debe tener alta visibilidad 


cn. 


- 35 - 


y reflejar en sus conclusiones los intereses de los sectores 
sobre los cuales podrán incidir, estando disponibles para las 
eventuales consultas por parte de los referidos sectores. 


Hago entrega al señor Presidente de este comunicado, 
porque creo que es ilustrativo del respeto que comparto con 
él acerca del cuidado del medio ambiente. h 


Posiblemente he utilizado alguna expresión inadecuada, 
por lo cual pido disculpas, pero mi sentimiento lo recoge 
este comunicado en cuya elaboración tuve oportunidad de 
intervenir. 


Insisto en que, ai mismo tiempo, hemos elevado a la 
categoría de asesores a un grupo ambientalista compuesto por 
técnicos del más alto nivel para colaborar con el Comité en 
esta materia —dado que el Comité es un órgano político— y, 
a su vez, para que sean ellos — los especialistas— quienes 
intercambien opiniones técnicas con sus pares de las 
organizaciones no gubernamentales. 


SEÑOR SEGOVIA.- Con respecto a lo expresado por el doctor 

Jorge Sanguinetti, debo decir que había notado algunas 

diferencias con respecto a lo que había dicho' en Sala el. 
señor. Ministro de Transporte y Obras Públicas. En tal 

sentido, seguramente el ingeniero Serrentino recuerda que, 

a través del informe que se nos hacía, se insistía en la 

inviabilidad de poner en mascha las obras de Nueva Palmira, 

en el sentido de que no se desarrollaría la parte férrea ni 

la red carretera de interconexión, ya que en el presupuesto, 

restringido en parte por la situación financiera, no se había 

tenido en cuenta otorgar determinados elementos a Nueva 

Palmira. Este último aspecto lo hemos conversado con el señor 

Presidente, quien también ha demostrado su preocupación al 

respecto. La respuesta, indudablemente, está dada porque: 
observo que Nueva Palmira está visualizada hacia una 

reactivación por el aporte de la inversión privada. Es decir 

que si hay un real interés en el desarrollo de la zona y un 

correcto aporte de la inversión privada —aunque sea en forma 

complementaria o por convenios— se podrán concretar los 

objetivos. 
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En las periódicas visitas que nos ha realizado el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas —en primer lugar con 
el señor Subsecretario y luego con los asesores— nunca nos 
ha quedado muy claro el problema de la hidrovía como elemento 
integrador, es decir, si opera complementariamente o no con 
el eje vial. Inclusive, circularon dos proyectos con respecto 
al tratamiento del puente Colonia - Buenos Aires, en los que 
se ha manejado el hecho de que no se trata de proyectos 
complementarios, sino sustitutivos. El Ministro lo ha 
aclarado repetidamente en esta Comisión sosteniendo que é€l 
los visualiza como complementarios y no sustitutivos, puesto 
que encararlo de esa manera significaría descentralizar el 
tema. A su vez, uno de los proyectos que ha figurado en esta 
Comisión y que se me ha hecho llegar por parte del ex 
Representante Nacional Juan Martín Posadas, no concibe la 
integración en forma complementaria, sino que establece que 
la habrá por la hidrovía o por el eje vial. Ello ha dado 
lugar "a una serie de estudios que se apoyan en 
características históricas llevando esa perspectiva hasta el 
federalismo en cuanto a la integración por la hidrovía. El 
es un absoluto defensor de la integración por la hidrovía y 
se opone terminantemente a que ella se lleve a cabo por el 
sistema vial. z 


Otra pregunta que me surge —por la forma en que se ha 
manejado el tema— es si realmente el proyecto .de la 
hidrovía no se ve debilitado por la manifiesta presencia del 
eje vial. Incluso, el propio Ministro de Transporte y Obras” 
Públicas ha manifestado que el puente Colonia-Buenos Aires 
es, indudablemente, la prioridad número uno y que no tendría 
sentido, para el pasaje por Uruguay del eje vial, sostener 
que dicho eje no existiría si no se construyera el puente. 
Entonces, se ha dicho que el mismo es viable aun no 
existiendo el eje vial. 


De todas formas, treo que estas interrogantes ya han 
sido contestadas por el doctor Sanguinetti aunque, a 
continuación, debo manifestar que no comparto lo expresado 


“con respecto al desarrollo de' las zonas francas desde el 


punto de vista industriaf. Personalmente, tengo bastante 
vinculación con el Brasil —donde he vivido muchos años por 
cuestiones profesionales— y no he advertido un real interés 
de los empresarios brasileños por el desarrollo de zonas 
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francas industriales. Asimismo, tampoco se han manifestado 
ahora por la presencia de las compañías que están interesadas 
tanto en el desarrollo del eje vial como en el de la 
hidrovía. Me refiero a compañías de real porte internacional, 
tales como la Méndez Junior, la Camargo Correa y alguna otra 
con la que incluso tuve vinculación por estar trabajando en 
el desarrollo de un puerto en la desembocadura del río 
Trompetas, en el Amazonas, con características de pilotaje 
muy especiales. En este caso, he advertido que la compañía 
nuevamente vuelve a interesarse en la zona y en el proyecto 
de la hidrovía. Al respecto, recuerdo una pregunta formulada 
por el señor Senador Batlle y que no fue contestada, en 
cuanto a por qué no incorporar al río Uruguay. Ellos ya están 
visualizando la relación del río Paraná con el río Uruguay 
en la parte más angosta de la separación, a la que le han 
dado el nombre de Panasuez, que sería una conjunta 
visualización de la combinación del Canal de Panamá con Suez. 
A este respecto, no soy muy optimista en cuanto a las 
posibilidades de industrialización que se manejen en las 
zonas francas, aún articulando todos los elementos —puertos, 
silos, parque industrial y zona franca—- porque las zonas 
francas en el Uruguay se encuentran en proceso de deterioro, 
más que de “desarrollo. Era mi intención formular estas 
“apreciaciones porque, personalmente, no he logrado solucionar 
estos inconvenientes. 

Otro aspecto que deseo mencionar al pasar, es el 
vinculado al impacto ambiental. En tal sentido, seguramente 
todos los estudios tendrán cuidado de que no éxista 
“incidencia en el medio ambiente porque, lógicamente, 
emprender una obra de estas características que provoque un 
deterioro irreparable en el mismo, ni siquiera estaría en el 
proyecto de desarrollo de la hidrovía. 


. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Señor Presidente: en principio, quiero. 
referirme a la última preocupación planteada por el señor 
Senador Segovia. Personalmente entiendo que la preservación 
de los ecosistemas es la gran responsabilidad que tenemos los 
hombres públicos en el mundo, como así también la sociedad 
entera. Entonces, si bien este tema es de nuestra 
responsa ilidad, hablando con absoluto pragmatismo, debemos 
decir que ningún organismo internacional financiaría una obra 
que no cuente con un estudio de impacto ambiental que asegure 
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que no se va a deteriorar el hábitat. Por consiguiente, 
insisto, en este asunto no sólo existe una responsabilidad 
directa de parte nuestra, sino también de los organismos 
financieros internacionales que cuidan enormemente todos 
estos detalles. 


En lo que tiene que ver con el tema del eje vial y la 
hidrovía, debo advertir que son dos cosas totalmente 
distintas ya que atienden a dos regiones diferentes, con 
modos de transporte diversos y con disímiles objetivos de 
integración. ¿Qué es el eje vial que incluye el segmento 
puente Colonia-Buenos Aires” Es un sistema de integración del 
MERCOSUR para agilitar, facilitar, aumentar el intercambio 
comercial e industrial y bajar sus costos. ¿Cuál es el 
objetivo de la hidrovía? Si bien en parte también es el 
intercambio, en su mayoría es servir de complemento para que 
los países que tienen un sistema de comunicación vial a 
través de ríos en común, puedan utilizar este sistema 
adecuada, eficiente y eficazmente, pero no con destino al 
_ MERCOSUR por sobre todas las cosas, sino hacia afuera. En 
realidad, salvo algunas exportaciones de manganeso, las que 
van a salir de esa región corresponden a excedentes de todos 
los países del MERCOSUR. Por lo tanto, allí el objetivo es 
distinto. Precisamente, en este punto viene a colación la 
lógica preocupación que planteaba el señor Senador Segovia 
con respecto a las zonas francas. Evidentemente, al verse 
limitadas de participar en el MERCOSUR, por las ventajas que 
tienen por ser tales, pierden interés. :Sin embargo, no sucede 
lo mismo en este caso porque. el objetivo es exportar hacia 
afuera del MERCOSUR. Por lo tanto, si bien los empresarios 
brasileños no tienen interés en incorporar sus empresas en 
zonas francas para ingresar al MERCOSUR, sí lo tienen para 
el otro caso porque muchas de ellas están alejadas de centros 
industriales, producen cantidades muy importantes de soja y 
deben exportarla como tal, De esta forma, si pudieran 
acumularla en Nueva Palmira y establecer una planta de 
procesamiento de soja de Paraguay, Bolivia y de algunas zonas 
del Brasil que tiene lejos accesos a plantas industriales, 
estarían trabajando dentro de una zona franca para exportar 
hacia afuera del MERCOSUR. No me atrevería a decir que esto 
es una realidad, pero sí digo que constituye una oportunidad. 
En ese sentido, entiendo que nuestro deber es plantear las 
oportunidades, lógicamente, después vendrán las empresas 
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privadas que clasificarán su propio interés en cuanto a si 
invierten o no en Nueva Palmira. Personalmente entiendo que 
para esa zona, dentro de la condición en la cual está 
instalada y teniendo en cuenta lo que dijo el señor Senador 
en relación al monopolio que existe en San Lorenzo, es una 
oportunidad de desarraigarse y poder darle valor agregado a 
sus productos y exportarlos. A su vez, debemos expresar que 
el ingeniero Suárez hace unas pocas semanas mantuvo contactos 
con el Brasil, donde se mostró altamente interesada, no la 
gente de San Pablo, sino ja de Matto Grosso. Cuando hablamos 
del Brasil, generalmente nos referimos a la unidad, pero el 
señor Senador Segovia, que conoce ese país por haber 
trabajado en él, sabe que es un continente con una diversidad 
enorme tanto en las riquezas de sus suelos, de su gente, 
etcétera. En ese sentido, la hidrovía le abre una posibilidad 
a una región. Por supuesto que el Nordeste brasileño no se 
va a enterar ni por los diarios de su existencia, pero para 
Matto Grosso del sur y Grondonia, será indispensable. 


SEÑOR SEGOVIA.- No quiero que usted juzgue que desarrollo la 
opinión negativa, por el contrarjo, estoy planteando las 
dudas porque soy partidario de este régimen y no del otro. 
Sin duda alguna, como estoy vinculado a la ciudad de Rivera, 
he hecho muchos apuntes respecto a la hidrovía y al eje vial. 
Sin embargo, me parece que la vía de desarrollo es la primera 
y “no un eje de paso. Evidentemente,. la hidrovía va a 
significar un desarrollo regional complementario y, en 
términos abiertos, debo decir que los brasileños, ni cortos 
ni perezosos, ya la están utilizando. Personalmente, entiendo 
que están haciendo el canto del tero-tero hacia San Pablo, 
cuando el interés es la otra región, es decir, el desarrollo 
del Matto Grosso y las posibilidades de exportación, porque 
la salida. a la costa les está resultando. muy cara por el 
medio de transporte que utilizan. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Repito que no garantizo que .estos 
artículos que estamos incorporando vayan a resolver el 
problema, pero entiendo que el tema es soñar sobre cosas que 
tengan visos de posibilidad y, depués: tratar de transformar 
esos sueños en realidades. 


SEÑOR SEGOVIA.- En estos días he recibido un cable que es 
complementario a las palabras del doctor Jorge Sanguinetti 
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ya que dice que lo ¡importante es la música y no el 
instrumento. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Nosotros creemos que haciendo estas cosas 
le damos una oportunidad importante a Nueva Palmira y al 
país. Insisto en que sobre el eje vial tampoco puedo hablar, 
porque no quiero que el día de mañana digan que yo hablé de 
esto y de lo otro y, sin duda, ustedes han sido los que 
pusieron el tema sobre la mesa. Por lo tanto, no quiero 
extralimitarme porque mis colegas pueden sentir que estoy 
invadiendo su jurisdicción. Creo haber contestado a las 
preocupaciones del señor Senador Segovia, y al respecto 
quiero expresar que sólo pretendo trasmitir lo que pienso. 
Entiendo que se trata de dos cosas distintas con dos 
objetivos diferentes que deben quedar claros: la hidrovía 
trata de complementar el sistema de transporte fuera de la 
región, y el eje vial es, por sobre tods.s las cosas, un 
sistema de complemento del transporte para la región que 
abarca zonas distintas. 


SEÑOR VIRGILI.- El doctor Sanguinetti ha dicho que es un 
soñador y yo agregaría que sueña mucho, porque ha hecho 
grandes cosas para este país. Usted; ha sido un gestor 
preponderante en el Uruguay, es un hombre de actuación, de. 
dinámica y ejecutividad como pocos y como ciudadano de este 
país,-sé que le debemos mucho. E 


Evidentemente, ha sido el gestor de esta criatura. 
Muchas veces lo he escuchado hablar sobre fa hidrovía y se 
refería a sus sueños que ahora se están concretando y, 
felizmente, está participando de ellos. 


No tengo dudas de que cuando la historia se escriba, va 
a hablar mucho de lo que ha hecho por este país. Se me podría 
decir que es el aprecio que tengo hacia el doctor Sanguinetti 
el que me hace hablar de esta manera, y no es así, porque lo 
que usted ha hecho es otra cosa... 


El señor Presidente ha expresado que se sensibiliza 
mucho cuando habla de Nueva Palmira y me parecen brillantes 
los hombres que sienten con pasión las cosas. Nueva Palmira 
. es de Uruguay y, por lo tanto, todo lo que se haga allí va 
a repercutir en beneficio de todos. A veces, el sentido 
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localista desmerece las cosas. Generalmente, hablo de mi 
Canelones, pero cuando los temas surgen en otro lugar, tanto 
de nuestro país como del mundo, entiendo que es para el 
beneficio de todos. 


No tengo dudas de que esta lucha es muy dura, pero sé 
que usted la va a sacar a flote con sus asesores, con su 
dinámica y con su perseverancia. Hoy nos hemos enriquecido 
con temas que no conocemos; mo sabemos mucho de navegación, 
aunque sí del tránsito por las carreteras de los Cerrillos 
y de Montevideo, que seguramente se van a beneficiar porque 
he observado que están midiendo la Ruta 36. 


Reitero mi agradecimiento a todos ustedes por vuestra 
presencia y tengo confianza y una gran fe en la obra que está 
realizando el doctor Jorge Sanguinetti de la que veremos sus 
frutos en estos cinco años. Nueva Palmira tendrá lo que 
necesita, pero no podemos desconocer las carencias que tiene 
el Uruguay. porque somos un país con dificultades. 
Fvidentemente, han habido avances tecnológicos y de recursos 
humanos. son cosas que hemós conversado hace 50 años atrás, 
cuando: parecían imposibles y sin embargo, hoy se están 
haciendo realidad. Antes se decía que todo tiempo pasado fue 
mejor. pero no es cierto, todo tiempo que pasa va mejorando. 
"Hay evoluciones e  involuciones, no tengo dudas; no 
pretendamos el mundo perfecto, pero sí el ideado, por los 
hombres, que es perfectible. d 


Agradezco sinceramente vuestra presencia y reitero que 
les deseo el mayor de los éxitos en estas gestiones que están 
haciendo para que el país y el mundo mejoren. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Deseo hacer mías las palabras vertidas por 
el señor Senador Virgili porque así 'lo siento. Por otra 
parte. quiero agradecer al señor Embajador, doctor Alvaro 
Alvarez; a la doctora Legazcue; al ingeniero Roberto Suárez 
y. por supuesto, al señor Ministro Interino, ingeniero 
Serrentino, así como, especialmente, . al señor Jorge 
Sanguinetti, futuro Presidente de la delegación uruguaya en 
la cual depositamos toda nuestra confianza. 


SEÑOR SANGUINETTI.- Deseo expresar que estamos haciendo el 
mayor esfuerzo posible, aunque no es fácil para un país 
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pequeño discutir de igual a igual con naciones como el Brasil 
o la Argentina. No obstante, creemos que tiabajando juntos 
_ vamos a poder lograr las oportunidades que el Uruguay merece 
para llevar adelante este proyecto. Por ese motivo nos 
atrevimos a impulsar estos artículos dentro del Presupuesto 
a fin de que Nueva Palmira deje de figurar solamente en la 
Hidrovía y pase a participar y a desarrollar su potencialidad 
para beneficio del país y de la región. 


Nuevamente, agradezco a la Comisión la oportunidad que 
nos han dado y las palabras expresadas por los señores 
Senadores. Realmente, fue muy grato para nosotros haber 
compartido esta reunión en la que nos hemos encontrado 
rodeados de amigos y con un objetivo en común, que se llama 
Uruguay. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión, agradecemos otra 
vez la presencia de esta importante delegación. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 12 y 2 minutos) 


en. 


